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VYUŽITÍ VOZIDLOVÉ KAMERY PŘI ANALÝZE DOPRAVNÍ 
NEHODY 
Eduard Prochazka28, Lucie Šebelová29  
Abstrakt 
Vozidlové kamery jsou v silniční dopravě nový fenomén, který lze považovat za 
významný příspěvek ke zvýšení bezpečnosti silničního provozu a prostředek 
dokumentace okolností dopravní nehody. I když v současné době používání vozidlových 
kamer není příliš rozšířené, lze pozorovat rostoucí zájem o nasazení kamery.  Vozidlová 
kamera, podobně jako černá skříňka v letadle umožňuje v případě havárie přesněji 
směřovat vyšetřování všech relevantních okolností, které k nehodě vedly. Článek se 
zabývá možností využití záznamu vozidlové kamery pro analýzu příčin vzniku a 
průběhu dopravní nehody. Analýza je postavena na metrické analýze videa, respektive 
na vyžití fotogrammetrických metod při analýze jednotlivých snímků záznamu. Záznam 
umožňuje měřit mimo jiné dobu průběhu zaznamenaných jevů, rychlost vozidla, boční 
odstup od překážky, dobu příčného přemístění vozidla, podélnou vzdálenost mezi 
vozidly atd. Jsou popisovány testy přesnosti měření, které ukazují, že záznamy z kamery 
jsou dostatečně vhodné jako jeden z podkladů při analýze dopravní nehody. V článku je 
také zmíněno právní hledisko použití videozáznamu a možné komplikace při jeho 
využití jako důkazního prostředku.  
 
Abstract 
Report usage of the  vehicle camera report during a car accident analyses 
The vehicle cameras are a new  phenomenon in the road transport which is 
considered the important benefit for increasing of the road transport safety and the 
documentation instrument for finding car accident reasons. The vehicle camera, similar 
as the black box in the plane, is able to investigate more exactly all circustances of a car 
accident. 
The lecture is concerned with methods of data usage which explains some car 
accident aspects. 
The report analyses utilises the  metrical analyses  of the video. The lecture shows 
how to measure the speed, the side distance from the obstruction, transversal  car 
reposition time, lengthwise distance between vehicles. There are discribed measurement 
accuracy tests. 
In the lecture the legal aspect of camera usage is mentioned and possible 
complications for using as a proper evidence. 
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V současné době provozovatelé vozidel  stále častěji instalují do svých vozidel 
vozidlové kamery, které za jízdy zaznamenávají scénu před vozidlem. 
Ještě před několika roky takové kamery sloužily především hobby účelům, ale  v 
důsledku vývoje právní a sociální situace v silniční dopravě roste potřeba dokumentovat 
okolnosti nehody nezávislým „pozorovatelem“, kterým  analogicky s černou skříňkou v  
letecké dopravě, může být vozidlová kamera. Vozidlové kamery se tak stávají prostředkem 
dokumentace stavu systému řidič – vozidlo – dopravní prostředí a v případě ztráty stability 
tohoto systému (tj. například nehody nebo přestupku) jsou významným zdrojem informace 
pro určení příčin vzniku selhání systému. 
Analýza dopravních nehod, jako jeden z podoborů reverzního inženýrství, pracuje 
vždy s neúplnými informacemi, které mohou dovolovat různý výklad téhož konečného stavu. 
Ani sebelepší prostředky dokumentace místa nehody nikdy nedávají jasné a jednoznačné 
závěry. Mnohdy je jedním  z podstatných zdrojů informace o události svědecká výpověď, 
která však odráží spíše představy svědka, než aby přinesla technicky použitelné informace. Ve 
svém důsledku se pak setkáváme s případy, kdy na jednu nehodu se podává několik 
znaleckých posudků, které se liší ve svých závěrech. To poskytuje široké pole pro nepěkné 
praktiky advokátů, kteří pak vytrhávají jednotlivá fakta ze souvislostí, fabulují a  snaží se 
zvrátit výsledek případného sporu ve svůj prospěch, bez ohledu na skutečný průběh události. 
Řešením není ani novela zákona o znalcích, která má zastrašit znalce a podřídit je zcela praxi 
neexaktních elementů, ani zvyšování požadavků na detailnost ohledání místa nehody,  ale 
uplatňování technologií, které poskytnou co nejvíce objektivních a nezpochybnitelných 
informací o vzniku a průběhu nehody. 
Z tohoto hlediska se použití vozidlových kamer jeví jako kvalitativní posunutí stavu v 
získávání podkladů pro analýzu dopravní nehody.  I když někdy samotný záběr scény může 
objasnit příčiny nehody, lze se domnívat, že mnohem častěji bude videozáznam sloužit jako 
jeden z podkladů pro znalecké zkoumání nehody. Cílem tohoto příspěvku je ukázat na 
několika příkladech, jaké údaje lze ze záznamu vytěžit.   
1.1 Vozidlové kamery na trhu 
Aby záběry z vozidlové kamery byly použitelné, je třeba, aby byly prováděny kvalitní 
kamerou, která má některé nepostradatelné funkce. Základním kritériem pro výběr kamery by 
mělo být její rozlišení a rychlost snímání. Rozlišení VGA je na hranicích použitelnosti. 
Rozlišení HDMI je zase nadbytečné. Frekvence snímání by měla být 30fps. Nižší frekvence 
dává jen hrubé výsledky, vyšší frekvence jen kameru prodražuje a nepřináší mimořádné 
užitné hodnoty. 




Trh nabízí několik typů kamer, které se liší cenou, kvalitou záznamu a rozsahem 
zaznamenávaných dat. 
Nejjednodušší kamery dovedou zachytit obraz před vozidlem s úhlem záběru 120o. 
Rozlišení jednoduchých kamer  bývá úměrné především  jejich ceně. 
  
Levnější kamery (cena od 1200 do 2500 Kč) mají  rozlišení  1280x720 (WXGA) nebo 
640x480 (VGA). Počet snímků je 20 nebo 30 za sekundu. Většina těchto kamer je vybavena 
bočním displejem, který pro provoz kamery není nutný, ale umožní její přesnější nastavení. 
Některé kamery jsou vybaveny i nočním viděním do vzdálenosti kolem 7 až 10 m. Záznam se 
u všech kamer  ukládá ve smyčce na paměťovou kartu, která může mít kapacitu minimálně 16 
GB, 32GB a často až 64 GB. Ukládat je možno v intervalech 2, 5 a 15 minut. Při ukládání 
záznamu dochází u většiny kamer  ke krátkému výpadku snímání. Ukládání a výpadek netrvá 
déle, než několik desetin sekundy a nepředstavuje znehodnocení záznamu. Kamery se napájejí 
ze zásuvky zapalovače 12/24 V. Vestavěná baterie provede uložení dat na kartu ještě po 
vypnutí zdroje, takže dojde k uložení záznamu i v případě, kdy po nehodě je odpojena baterie. 
Kamera se zapíná automaticky po zapnutí klíčku, některé se aktivují i při nějakém pohybu 
před kamerou. Většina kamer umožňuje pořizovat fotografie, i když to příliš využitelné pro 
nehody není.  Kamery vesměs také zaznamenávají i zvuk, takže je možno slyšet například 
zapnutí a činnost směrových světel. Většina kamer má možnost nastavení a zaznamenávání 
času volitelně ve formátu datum/datum a čas. 
obr. 1: Kamera s vyšším rozlišením obr. 2: Kamera s nočním viděním 
obr. 3: LCD display bývá 2 až 2,5" obr. 4: Kamera s vysokým rozlišením 
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Dražší kamery (v cenách od 2500 do 6000 Kč) pak mají zpravidla vyšší rozlišení, 
vyšší frekvenci snímání, a další doplňkové funkce.  Objektiv bývá značně kvalitní, snímací 
čip má 3 až 5 milionu bodů, zabíraný úhel je minimálně 120 stupňů. Některé kamery jsou 
vybaveny laserovým zaměřovačem, GPS lokátorem, mají různé režimy záznamu s ohledem 
na světelné podmínky (auto, denní, zataženo ... ). 
Protože všechny kamery snímají v časové smyčce, jsou zaznamenány poslední 
události Podle kapacity paměťové karty je zaznamenaná jedna hodina až několik hodin. 
Některé kamery umožňují označit záznamy, které nemají být ve smyčce přepisované, ty pak 
na kartě zůstávají i po zaplnění karty a mazání starších záznamů. Formát záznamu je vesměs 
AVI a proto je možno video dále zpracovat pomocí počítačového programu. 
  
Kamery se montují buď na čelní sklo, nebo se připevní na přístrojovou desku. Montáž 
je velmi jednoduchá, protože všechny kamery mají ve standardní dodávce držák s přísavkou. 
Pro umístění kamery není žádný zvláštní předpis, avšak lze se domnívat, že bude nutno 
dodržovat stejné zásady, které ve svém výkladu dalo ministerstvo dopravy k umísťování 
navigací. V praxi bude nejvhodnější umístit kameru do tónované oblasti na horním okraji 
čelního skla. 
 Většina kamer se zapíná automaticky při zapnutí zapalování. Pokud ovšem vozidlo 
neodpojuje zapalovač od zdroje, je nutno zapínat a vypínat kameru ručně a tím vzniká riziko 
lidské chyby. 
U některých kamer je možno nastavit detekci pohybu a kamera se pak zapíná i na  
pohyb před vozidlem, i když není vozidlo v provozu. 
Lze říci, že v současné době se na trhu vyskytují kamery, jejichž záznam lze pro 
analýzu nehody využít. 
V současné době počet provozovaných kamer není příliš vysoký, protože se jedná o 
zařízeni, o kterém mnoho provozovatelů vozidel nemá dostatečné informace a v mnoha 
případech má veřejnost  dojem, že použití kamer vede ke ztrátě soukromí. Podle prodejců 
však počet prodaných kamer významně roste, zejména po mediálních kauzách, které názorně 
ukázaly význam záznamu pro určení příčiny nehody. Lze předpokládat, že nízká cena a dobré 
užitné vlastnosti povedou v dohledné době k širokému nasazení těchto kamer. 
obr. 5: Zdroj do zdířky zapalovače obr. 6: Přísavka na sklo 
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1.2 Využití vozidlové kamery při analýze dopravní nehody 
Dopravní nehoda je zpravidla výsledkem časové a místní koncentrace nehodových 
jevů. Jen velmi malý počet nehod je naprosto jednoznačný a způsobený pouze jediným 
faktorem. Kvalita a přesnost analýzy nehody je pak závislá na kvalitě a přesnosti vstupních 
dat. To jsou zpravidla jen deformace vozidel, střepy na vozovce a viditelné stopy kol 
jednotlivých vozidel na vozovce.  V době, kdy díky pokroku digitální techniky jsou vozidla 
stále častěji vybavována ABS, vzniká na vozovce stále méně viditelných stop pneumatik a 
přesný a jednoznačný závěr analýzy nehody je v důsledku toho téměř nemožné.  
Kvalita určení příčiny nehody pak závisí jednak na kvalitě dokumentace stop a 
poškození vozidel, na úplnosti dokumentace o stavu vozidel včetně stavu před nehodou, na 
přesnosti výpovědi svědků, na úrovni vědeckého poznání a na řadě dalších faktorů. Je 
prakticky vyloučené zpětným odvíjením nehodového děje dospět k jednoznačnému závěru. 
Skutečně pravdivý posudek je takový, který popíše výchozí stav intervalem hodnot. Někdy je 
takový popis akceptovatelný, protože všechny hodnoty vedou k jednotnému hodnocení příčin 
nehody. Častější jsou případy, kdy z mezních hodnot intervalů lze odvodit různé závěry a 
zadavatel posudku považuje v důsledku toho posudek za nekvalitní.  
I když vědecké poznání v analýze dopravních nehod bylo v posledních letech 
posunuto na značně vysokou úroveň, nelze se vyhnout řešením, kdy i přes veškerý pokrok 
techniky jsou závěry analýzy ne jednoznačné. Ne jednoznačnost, která je za současné úrovně 
vědeckého poznání výrazem odpovědnosti znalce, je v laické veřejnosti považována za znak 
nedostatečnosti a nevěrohodnosti znalecké práce.  Domnívám se, že záznam z kamery může 
minimálně u dvou třetin řešených nehod přispět k významnému zpřesnění výsledků 
znaleckých posudků. Je pravděpodobné, že samotný záznam z kamery může v některých 
případech vést k rozhodnutí orgánu bez nutnosti zpracovávat znalecký posudek. Skutečností 
však je, že pro řadu nehod  i přes videozáznam bude nutno posudky zpracovávat, avšak 
videozáznam poslouží jako technický podklad, jako je v současné době například záznam z 
tachografu nebo v letecké dopravě záznam „černé“ skříňky. 
Pro znalce je stěžejní otázka, co se dá z videozáznamu určit a s jakou přesností 
vytěžené výsledky budou. Využitelnost záznamu je závislá na kvalitě kamery, na jejím 
umístění a na světelných podmínkách.  
1.3 Požadavky na umístění kamery 
Prvořadým požadavkem na umístění je, aby kamera neomezovala výhled řidiče z 
vozidla. Nejvhodnější je umístit ji buď na palubní desku, nebo pomocí přísavky za vnitřní 
zpětné zrcátko. Protože z hlediska metrické analýzy záznamu je žádoucí umístit kameru co 
nejvýše nad rovinu vozovky, jeví se její umístění za vnitřní zpětné zrcátko jako nejvhodnější. 
I když v této poloze částečně výhled zakrývá, je množství informací, které procházejí horním 
okrajem okna minimální.  I když umístění kamery na horní okraj okna, resp. za zpětné zrcátko 
je v rozporu s platným předpisem, lze předpokládat, že v budoucnu bude toto umístění 
příslušnými místy akceptováno, protože zde se umísťují dálniční známky, lze ho zakrýt 
vnitřní sluneční clonou a řada vozidel má horní okraj okna tónovaný. 




Osa kamery by měla být přibližně rovnoběžná s podélnou osou vozidla, resp. se 
směrem přímočaré jízdy vozidla. Horizontálně je vhodné umístit kameru přibližně rovnoběžně 
s rovinou vozovky.  
V současné době jsou kamery vybaveny samostatnou přísavkou na sklo a jejich 
instalace je proto velmi jednoduchá. Je otázkou, zda by se v budoucnu výrobci příslušenství 
nemohli domluvit, že vnitřní zpětné zrcátko bude upraveno tak, aby sloužilo současně jako 
držák vozidlové kamery. Kameru je třeba umístit do plochy otíranou stěrači, aby byl obraz 
kvalitní i za deště. 
Objektiv kamery nemusí být přímo na skle; ani při vzdálenosti 10 cm od skla okna 
nevznikají odlesky nebo rušivé odrazy. Naopak umístění kamery dále od čelního skla snižuje 
riziko, že dojde k jejímu poškození v případě dopravní nehody.  
2. MOŽNOSTI VYTĚŽENÍ DAT ZE ZÁZNAMU KAMERY 
2.1 Počet snímků a čas pohybu 
U každé kamery lze zjistit počet snímků, které pořídí za vteřinu. Většina kamer snímá 
30fps, některé, zejména při nastavení vyššího rozlišení, snímají s frekvencí jen 20fps. Protože 
výsledný záznam je v souboru AVI, lze s použitím vhodného programu analyzovat 
videozáznam po jednotlivých snímcích.  
 Pokud známe počet snímků odejmutých za sekundu,  známe dobu, která uplyne mezi 
dvěma po sobě jdoucími snímky, resp. dobu, která uplyne za dobu snímání n snímků. 
  Δt=
n
f       (1) 
kde je  n – počet snímků 
 f – počet snímků za vteřinu (fps) 
Pokud kamera snímá například 30 snímků za sekundu, pak doba mezi dvěma po sobě 
jdoucími  snímky je 1/30s. Například  čas, který uplyne  při nějaké události, který můžeme 
sledovat na 12 snímcích odpovídá času 12f / 30 fps = 0,4 s. Protože nehodový děj trvá 
většinou více než jednu sekundu, bude analýza postupující po 1/30 resp. 1/20 s dostatečná.  
Využití je například při zjišťování doby pohybu chodce z okraje chodníku do místa 
střetu, doba pohybu vozidla vyjíždějícího příčně z vedlejší silnice, doba příčného přemístění 
vozidla atd. obr.  ukazuje odměření počtu snímků při podélném pohybu vozidla; odměřuje se 
pohyb od okamžiku, kdy značka ukazuje na začátek čáry do okamžiku, kdy ukazuje na konec 
čáry. 
obr. 7: Umístění  kamery za zrcátko obr. 8: Omezení výhledu kamerou 
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2.2. Chyba snímání 
Deklarovaná frekvence snímání je přesná jen u dražších kamer a při nastavení menšího 
rozlišení. I levnější kamery sice snímají přibližně deklarovaný počet snímků za sekundu, 
avšak často ukládají po sobě stejné snímky, kterými nahrazují snímek, který nebyl pořízen.  
Například v obrázku je záznam, kde místo šestého snímku byl znovu vložen pátý 
snímek a pak následuje sedmý snímek. K záznamu šestého snímku vůbec nedojde.  
Tato nepravidelnost může způsobovat značné problémy při výpočtu vycházejícím z 
počtu snímků. Před každým výpočtem je proto nutno zkontrolovat, zda skutečný počet 
snímků odpovídá deklarovanému počtu snímků a zda v záznamu nejsou chybějící snímky 
nahrazené opakovanými snímky.  
Tato nepravidelnost ve snímání není však na překážku vyhodnocení videa jak ve svém 
příspěvku ukázal pan doktor Kohút [3]. 
2.3 Poškození kamery při nehodě 
Zatím není známo, že by někdo dělal praktické testy odolnosti kamery vůči nárazu. Z 
praxe je známo, že vnitřní zpětné zrcátko je při nehodě poškozeno jen výjimečně a proto lze 
soudit, že kamera umístěná v blízkosti zrcátka také poškozena nebude. Data jsou uložena na 
paměťové kartě, která je uložena v kameře a tak je chráněna proti poškození. K poškození 
kamery by mohlo dojít jen v případě přímého působení značné síly, například kdyby došlo k 
drcení kamery i paměťové karty. 
Někteří výrobci udávají, že jejich kamera přežila pád z výšky 1,2 m a došlo při tom jen 
k poškrábání pláště. Protože kamera neobsahuje žádné pohyblivé díly, je možno věřit, že i při 
větším přetížení nedojde ke ztrátě uložených dat. 
Jakou odolnost budou kamery mít v případě nehody ukáže teprve praxe. Lze také 
očekávat, že v současné konkurenci bude snahou výrobců provést zkoušky odolnosti kamery a 
výsledky zkoušek prezentovat.  
2.4 Možnost zmanipulování záznamu 
Většina kamer umožňuje umístit přímo do obrazového záznamu čas pořízení videa. 
Tento čas lze ovšem nastavit pomocí ovládacích prvků kamery a tak se nejedná o absolutní 
údaj.  Pokud po nehodě policie zajistí paměťovou kartu, obdobně jak zajišťuje záznam 
tachografu, je prakticky vyloučeno, aby došlo k dodatečné úpravě záznamu.  
V případech kdy k nehodě není volána policie a záznam bude předložen dodatečně, 
bude nutno ověřit originalitu záznamu.  Pokud budou mít na nehodě účast dvě vozidla a obě 
budou vybavena kamerou, lze snadno autentičnost záznamu ověřit, protože videozáznam 
poskytuje mnoho originálních informací, které při porovnání dvou záznamů ukáží, zda se 
jedná o záznam ve shodném okamžiku. 
V případě aranžování scény pro pojišťovací podvod apod. nelze vyloučit, že 
výjimečně bude předložen záznam, který nebude možno spolehlivě ověřit. 
3. PŘÍKLADY PRAKTICKÉHO POUŽITÍ VOZIDLOVÉ KAMERY 
3.1 Geometrické základy analýzy obrazu 
Geometrické vztahy mezi předmětem snímání a jeho obrazem (snímkem) řeší ve své 
práci Bradáč  BRADÁČ, Albert: Soudní inženýrství. Akademické nakladatelství CERM Brno 
1997.  




V obrázku 9 jsou znázorněny geometrické poměry při zobrazování bodu na vozovce. 
V náčrtku je svisle znázorněna rovina snímku kamery (a-b), ohnisko (F). Úhel záběru se pro 
jednoduchost  předpokládá 0o. a proto se bod F promítá jako úběžník a snímkový horizont je 
rovnoběžný s rovinou vozovky.  V náčrtku je  označeno 
 h – výška kamery nad rovinou vozovky,  
 f – ohnisková vzdálenost kamery  
Bod A v předmětové rovině se promítá na obrazové rovině jako bod a. Obdobně bod B 
se promítá jako bod b. Z podobnosti trojúhelníků můžeme odvodit vztah mezi bodem v 
předmětové rovině a bodem v obrazové rovině.  
Označíme-li v předmětové rovině LA vzdálenost bodu A od ohniskové roviny a la 







       (2) 
a po úpravě je 
  LA la=fh        (3) 
Protože součin fh je konstantní (pro jedno ustavení kamery a vozovky rovnoběžné s 
rovinou kamery), je možno ho nahradit konstantou ko = fh. V praxi hodnotu tohoto 
koeficientu dostaneme ze známé polohy bodu na vozovce LA a odměřené polohy bodu na 
obrazovce la. Dále už je možno zvolit bod v obrazové rovině (v rovině vozovky) a je možno 




       (4) 
kde lb je vzdálenost bodu B na obrazovce od úběžníku a ko je zjištěná konstanta. 
Chyba měření je závislá na shodě vstupních předpokladů se skutečností. Zejména se 
jedná o předpoklad, že vozovka je rovina. Při praktických měřeních bylo ověřeno, že body na 
vozovce lze odečítat do vzdálenosti asi 30 až 40 m s přesností několika %. Body na druhé 
obr. 9: Zjednodušený vztah zobrazení předmětové roviny do 
obrazové roviny 
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straně vozovky lze odečítat jen za předpokladu, že příčný sklon levé a pravé strany vozovky 
je téměř stejný. 
Tímto způsobem lze odečítat například vzdálenost od určité překážky, podélnou 
vzdálenost mezi vozidly apod. Z polohy bodu na vozovce zachycené na dvou po sobě 
jdoucích snímcích je možno určit i rychlost pohybu vozidla. 
V případě, že je kamera pootočena kolem podélné osy (osy objektivu), není snímkový 
horizont rovnoběžný s okrajem snímku a je nutno odměřené hodnoty přepočítat.  
Pro určení příčné polohy bodů na vozovce je použita metoda  BRADÁČ, Albert: 
Soudní inženýrství. Akademické nakladatelství CERM Brno 1997, založená na skutečnosti, že 
u přímek rovnoběžných se snímkovým horizontem se nemění dělící poměr. Pokud tedy známe 
například šířku jízdního pruhu a  směr snímkového horizontu, můžeme určit šířkově polohu 
libovolného bodu.  
Pokud rovnoběžkami na snímku proložíme přímky, v jejich průsečíku bude v 
úběžníku. Směr snímkového horizontu je třeba zkonstruovat například z průsečíků přímek 
ležících v jedné rovině nebo kolmici k obrazu svislé přímky apod. Touto problematikou se 
dostatečně podrobně zabývá v Soudním inženýrství Bradáč  BRADÁČ, Albert: Soudní 
inženýrství. Akademické nakladatelství CERM Brno 1997. 
Můžeme-li odměřit vzdálenost bodu B od určitého bodu na rovnoběžce se snímkovým 
úběžníkem a délku úseku snímkového úběžníku mezi například okraji vozovky, pak z 




       (5) 
kde je 
 li – skutečná příčná poloha měřená od zvoleného okraje 
 lk – na snímku odměřená příčná poloha 
 s – skutečná šířka vozovky 
 sk – šířka vozovky odměřená na snímku (rovnoběžce se snímkovým 
úběžníkem) 
I zde je třeba pamatovat na to, že konstrukce jsou odvozeny pro roviny. Pokud tedy 
skutečný tvar vozovky odpovídá rovin, je výsledek měření dostatečně přesný. V místě, kde 
bude vozovka zakřivená nebo skloněná, metoda použitelná není. 




Metodu lze použít v úseku, kde jsou okraje vozovky přímé a rovnoběžné, nebo kde lze 
v rovině nalézt jiné body, které dovolí sestrojit snímkový úběžník. 
3.2 Ověření vytěžených hodnot 
3.2.1 Místo a podmínky měření 
Aby bylo možno určit přesnost vytěžených dat se skutečnými hodnotami, byla 
provedena série měření pohybu vozidla s definovanými parametry. 
Měření bylo prováděno na přímém, přibližně vodorovném úseku vozovky. Rychlost 
vozidla byla zjišťována podle tachometru, který byl ověřen měřením radarem. Při jízdě bylo 
zjištěno, že tachometr udával hodnotu rychlosti o cca 4% nižší, než byla skutečná rychlost. 
Délky byly měřeny měřičským kolečkem s přesností 0,1 m. Výška kamery nad vozovkou byla 
měřena laserovým dálkoměrem. Sklon kamery byl po zaměření roviny vozovky měřen 
vodováhou.  
Místo měření bylo zaměřeno a byl pořízen náčrtek místa.  
K měření byla použita kamera s rozlišením 1280 x 720 bodů s rychlostí snímání 30fps. 
Data byla ukládána na SD kartu 16GB Class 6. 
V době měření bylo pod mrakem, při části měření drobný déšť. Další měření bylo 
provedeno za noční tmy. 
K testům bylo využito vodorovné dopravní značení, které bylo před měřením 
zaměřeno. 





Předpokládá se, že v případě analýzy dopravní nehody bude rovněž možno odměřit 
orientační body na vozovce nebo v okolí vozovky. 
3.2.2 Měření rychlosti pohybu I 
Pokud je možno odměřit skutečnou délku nějakého úseku, je možno z doby pohybu, 
resp. z počtu snímků vypočítat rychlost ze vztahu 
v=
Δs
Δt        (6) 
kde je  v – rychlost v m/s 
 Δs – úsek v m  
obr. 10: Letecký pohled na místo měření 
obr. 11: Pohled kamery na místo měření 
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 Δt – doba pohybu v sekundách 
Je možno za Δt dosadit vztah 
Δt=
n
f         (7) 
kde je  f - frekvence snímání videa  
 n - počet snímků, o které se videozáznam posune 
Po dosazení a úpravě je 
v=
f Δs
n        (8) 
 
Chyba může vzniknout špatným odečtem počátečního a konečného snímku 
Δv=
f Δs
(n−1 )(n+1)       (9) 
Chyba je tím větší, čím menší je počet snímků n, resp. čím kratší je délka známé 
dráhy.  
Přesnost měření byla ověřována na sérii pokusů, které byly provedeny na přímém 
úseku silnice, po kterém se osobní automobil  pohyboval známou rychlostí. 
Měření rychlosti bylo provedeno například při pohybu vozidla přes přechod 
vyznačený vodorovným značením. V určitém místě byl na snímek umístěn bod, který 
odpovídá obrazu počátku přechodu. Videozáznam byl posouván tak dlouho, až se značka 
dostala na konec přechodu. Protože snímek se posouvá v intervalu 1/30s, není značka na 
konci měření přesně  na zadním okraji  přechodu, ale buď mírně před okrajem  a rychlost 
vychází na 48 km/h, nebo za okrajem a rychlost vychází  43 km/h. Skutečná rychlost (dle 
cejchovaného tachometru) byla 45 km/h. 
Větší přesnosti při stejné rychlosti lze dosáhnout zvolením větší délky měřeného 
úseku. Průměrná rychlost bude přesnější, avšak čím větší je délka měřeného úseku, tím větší 
může být rozdíl mezi skutečnou rychlostí v určitém bodě a průměrnou rychlostí, pokud 
vozidlo na tomto úseku bude například akcelerovat nebo brzdit. 
  
Chyba měření času a rychlosti může být dále způsobena opakováním snímků. Jak už 
bylo uvedeno, někdy kamera místo sejmutí dalšího snímku zaznamená znovu předchozí 
obr. 12: Označení počátečního bodu - 
směrový sloupek 
obr. 13: Konec měření u následujícího 
směrového sloupku 
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snímek. Doba mezi snímky tak není konstantní. Tato chyba se vyskytuje zejména u levnějších 
kamer a při nastavení vyššího rozlišení. 
  
Pro přesnější měření je vhodné volit krátkou dráhu ujetou vozidlem, například přechod 
pro chodce, který je široký 4 m. Zde se objevuje vliv malého počtu snímků, takže přesnost 
klesá, avšak vylučuje se vliv změny rychlosti vozidla při jízdě po zvoleném úseku. 
V daném případě byla odměřena rychlost 42 km/h, rychlost podle tachometru byla 45 
km/h. 
3.2.3 Měření rychlosti pohybu II 
Rychlost pohybu je možno změřit také odměřením vzdálenosti bodu na vozovce ve 
dvou po sobě jdoucích snímcích. Odměří se tak vzdálenost, kterou vozidlo ujelo za dobu mezi 
dvěma snímky.  
Dráha s1 a s2 se změří ze vztahu (4). 






Δt       (10) 
kde je 
 s1 – vzdálenost bodu od kamery na počátku měření 
 s2 – vzdálenost bodu od kamery na konci měření 
Je-li měřeno po posunutí jednoho snímku, pak čas je závislý na frekvenci kamery a lze 
ho vyjádřit vztahem  
v=f (s2−s1)       (11) 
obr. 14: Počátek dráhy je přední okraj 
přechodu pro chodce 
obr. 15: Konec dráhy je zadní okraj 
přechodu pro chodce 





Měření bylo provedeno k okraji přechodu. Na prvním snímku byl okraj přechodu 
vzdálen 6,5 m, na dalším snímku byl vzdálen 6,1 m. Při rychlosti snímání 30 fps ujel 
automobil vzdálenost 0,4 m za 1/30 s. Vypočtená rychlost je 43 km/h, rychlost dle tachometru 
byla 45 km/h. Chyba vzniká nepřesným určením polohu bodu. Bod se označuje kurzorem 
myši a dochází k nepřesnému nastavení myši do správné polohy. 
Při tomto odměřování je třeba sledovat, zde nedošlo k výpadku snímku, tj. zda se 
skutečně po každém odměření video posune na následující snímek. Jakmile dojde k výpadku 
snímku, je měření buď nepoužitelné, nebo je potřeba měřit dva úseky po sobě jdoucí.  
Toto metoda měření dovoluje měřit i zpomalení vozidla. Jedná se vlastně o metodu 
doktora Kohúta Kohút, P.: Vyhodnotenie rýchlosti vozidla z videozáznamu. XIII. 
Mezinárodní konference znalců – Brno 6. až 7.6.2008. Je možno určit, nejen zda vozidlo 
brzdilo, ale lze určit přibližné místo, kde k brždění došlo. 
3.2.4. Podélná vzdálenost od vozidla 
Podélnou vzdálenost mezi vozidly lze rovněž zjistit ze vztahu (4) na str. 11.  Měří se  
vzdálenost  bodu dotyku kola předního vozidla s vozovkou od kamery.  
  
Měření bylo provedeno v reálném provozu a skutečná délky byla dodatečně odměřena 
podle polohy směrových sloupků. Lze říct, že do vzdálenosti 30 m je možné na rovné vozovce 
měřit délky poměrně přesně. Při vzdálenosti nad 30 m se i malé zakřivení vozovky projeví 
velkou chybou. 
obr. 16: snímek 1 - okraj přechodu je 6,5 m 
od kamery 
obr. 17: snímek 2 - vzdálenost okraje 6,1 m 
obr. 18: Odměřeno 34 m, skutečná podélná 
vzdálenost 36 m 
obr. 19: Odměřeno 48 m, skutečná podélná 
vzdálenost 40 m 
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3.2.5 Příčná poloha vozidla 
 
 
Z rovnoběžných úseček, které se nacházejí na vozovce lze zkonstruovat snímkový 
úběžník,  snímkový horizont a rovnoběžku se snímkovým horizontem. Lze využít vlastnosti  
středového promítání, kdy u přímek v průčelné poloze se dělicí poměr nemění. Umíme-li 
zkonstruovat snímkový horizont a umíme odměřit například šířku vozovky, pak můžeme 
odměřit libovolný bod na vozovce. 
S výhodou lze této vlastnosti využít například k odměření příčné polohy vozidla, boční 
odstup od překážky a od jiných vozidel atd. 
obr. 20: Příčná poloha bodů na vozovce 
obr. 21: Boční vzdálenost mezi vozidly 
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3.2.6  Rotace vozidla 
Protože můžeme odměřit směr přímky na dvou po sobě jdoucích bodů, můžeme 
vypočítat rozdíl směru a z toho vypočítat rychlost rotace. Postup určení skutečného směru 
přímky je podrobně popsán například v Soudním inženýrství [1]. 
  
Při testech byly vykresleny žlutou barvou úsečky rovnoběžné s okrajem vozovky. Na 
dalším snímku pořízeném po 0,1s byly bílou barvou vykresleny úsečky na tomtéž místě. Nyní 
je možno vypočítat skutečný směr úseček a tak vypočítat rychlost rotace.   
4. PERSPEKTIVY ROZŠÍŘENÍ VOZIDLOVÝCH KAMER  
I když v současné době zájem veřejnosti o vozidlové kamery vrůstá, nelze říci, že by 
se šířily masově. Stále jsou užívány především v zájmové oblasti. V současné době se již ve 
značném rozsahu  používají stacionární bezpečnostní kamery, které při analýze nehod 
poskytují neocenitelné informace.  Lze se domnívat, že záznam z vozidlové kamery by byl 
významný podklad, jakým je pro analýzu nehody fotodokumentace nebo protokol o nehodě.  
Je možné, že masovým rozšířením vozidlových kamer by i částečně ubyla potřeba 
vypracování znaleckých posudků, protože pro potřeby justice by již nebyly nutné. Protože 
však víme, že nehoda je zpravidla výsledkem časové a místní koncentrace nehodových jevů, 
nelze vyloučit, že bude často nutno zkoumat záznam z kamery a znalecky určit skutečný podíl 
jednotlivých nehodových jevů.   
V každém případě lze očekávat, že použití vozidlových kamer značně zvýší právní 
jistotu v motoristické společnosti. Je otázkou, kdo bude mít na rozšíření vozidlových kamer 
skutečně zájem.  
4.1 Zájem pojišťoven na rozšíření kamer 
V současné době jsou menší zkušenosti s používáním kamerových systémů určených 
pro sledování provozu na dálnicích a jiných místech. Není jisté, zda použití těchto kamer má 
nějaký vliv na pokles nehodovosti a růst kázně řidičů a chodců. Nelze tudíž čekat ani při 
masovém nasazení vozidlových kamer nějaké výrazné snížení nehodovosti. Co však lze 
očekávat, je pokles  sporů o zavinění nehody. Pokud by pojišťovny poskytovaly bonus za 
použití kamery a například při nehodách, které by byly dokumentovány kamerou poskytovaly 
určité zvýhodnění oproti těm, kdo je nepoužijí, poklesl by počet sporných nehod a prakticky 
by se vyloučily pojišťovací podvody.  
Zda by celkově poklesl v důsledku aplikace vozidlových kamer počet nehod nelze v 
dané chvíli předvídat. Tato otázka by si zasloužila samostatnou studii kvalifikovaných 
odborníků. 
 obr. 22: Počátek otáčení vozidla obr. 23: Změna směru vozidla po 0,1 s 
Vehicle Forensic Science 2011 3. - 4. 6. 2011 Brno 
 
 79 
4.2 Zájem motoristické veřejnosti 
Posílení právní jistoty je vždy pro většinu společnosti žádoucí. Cena kamery, která je 
mnohem nižší než cena autorádia, by za relativně malé náklady poskytla poměrně vysokou 
jistotu spravedlivého řešení přestupku, nebo nehody. Je však věcí propagace, zda veřejnost 
bude na tyto argumenty slyšet. 
4.3 Možné právní překážky v použití kamer  
Institut monitorování provozu vozidla kamerou, jak jej prezentujeme ve výše 
uvedeném článku, je v současné době v ČR institutem právu neznámým, tudíž právně 
neupraveným. 
Je pravděpodobné, že monitorování provozu vozidla kamerou přispěje výrazným 
způsobem ke zvýšení bezpečnosti na českých silnicích, přinese celou řadu výhod a v 
mnohých případech se uplatní  jako významný pomocník při zjišťování příčin vzniku a 
průběhu dopravní nehody. Napomůže tak soudním znalcům při řešení mnohdy 
komplikovaných případů a v neposlední řadě nepochybně urychlí případné trestní či civilní 
soudní řízení. 
Na tomto místě je však nutné, abychom se vypořádali s některými oponentními 
názory, které by mohly argumentovat nemožností použití kamer, neboť v tomto institutu 
spatřují rozpor s ochranou soukromí ostatních účastníků silničního provozu a především s 
možným zásahem do jejich osobnostních práv dle § 11 a násl. zákona č. 40/ 1964 Sb., 
občanský zákoník, ve znění pozdějších předpisů (dále jen „OZ“).30 
Vzhledem ke skutečnosti, že pořizování záběrů vozidlovou  kamerou 
neumožní identifikovat přímo či nepřímo snímané subjekty, se v tomto případě 
o zásah do osobnostních práv snímaných subjektů dle § 11 a násl. OZ jednat 
nebude.  
Takovýto záznam pak bude možno uplatnit při dokazování jako tzv. „přípustný 
důkaz“.  
V důsledku dnešní, značně technicky pokročilé doby vyvstává také otázka možného 
zachycení registrační značky vozidla pohybujícího se v prostoru před kamerou. Jen pro 
doplnění uvádíme, že dle současné praxe zaznamenání registrační značky vozidla není v 
rozporu se zákonem č. 101/2000 Sb., o ochraně osobních údajů a o změně některých 
zákonů. 
V případě, kdy by ovšem došlo jednáním osoby, která si vozidlovou kameru na svém 
voze nainstalovala, k zachycení podoby fyzické osoby, v našem případě účastníka silničního 
provozu, nebo pokud by byl zaznamenán jakýkoliv její projev osobní povahy či by bylo 
možno takovouto osobu zřetelně identifikovat, v tomto případě by došlo k určitému zásahu do 
osobnostních práv takto zachycené osoby a tento kamerový záznam, který by byl na základě 
výše uvedeného v rozporu s ochranou osobnosti dle § 11 a násl. OZ, by mohl být soudem 
odmítnut jako tzv. „nepřípustný důkaz“. 
Avšak ani tehdy, kdy by takový záznam kamery zachycoval projevy osobní povahy 
jiného účastníka silničního provozu a tak zasahoval do jeho osobnostních práv dle § 11 a násl. 
OZ, nesmějí soudy tyto kamerové záznamy striktně a automaticky odmítat jako tvz. 
„nepřípustné důkazy“ pouze z důvodu argumentace možným zásahem do osobnostních práv 
                                                 
30  § 12 OZ: „ Písemnosti osobní povahy, podobizny, obrazové snímky a obrazové a zvukové záznamy týkající 
se fyzické osoby nebo jejích projevů osobní povahy smějí být pořízeny nebo použity jen s jejím svolením.“ 
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druhé osoby, neboť v současné době již tato pouhá argumentace nepostačuje k odmítnutí 
tohoto záznamu jako možného důkazu. 
Soudy musí v zájmu zjištění skutečného skutkového stavu provést u takovýchto 
důkazů tzv. test proporcionality (princip poměřování), tedy nakolik bylo tímto jednáním 
zasaženo do osobnostních práv účastníka silničního provozu a do jaké míry byla jeho práva 
tímto jednáním narušena. Soud bude zkoumat především vzájemný poměr těchto práv a v 
případě, kdy dospěje k závěru, že zájem na zjištění spravedlnosti je vyvážen nepatrným 
zásahem do osobnostních práv druhého, tento důkaz připustí. Platí to ovšem i naopak. 
Nemůžeme se domáhat svého práva na řádné zjištění skutkového stavu, kdybychom tím 
výrazným způsobem zasáhli do práva na soukromí jiného. 
Jsme toho názoru, že v případech záznamu z vozidlové kamery, která zaznamenala 
pouze vznik dopravní nehody a tedy situaci na silniční komunikaci, je určitý obecný zájem na 
zjištění pravdivého skutkového stavu významnější než minimální zásah do osobnostních práv.  
V těchto případech se domníváme, že zájem na zjištění spravedlnosti je nadřazen opravdu 
zanedbatelným zásahům do osobnostních práv účastníků silničního provozu. 
Nicméně bude vždy záležet na posouzení soudu, zda po provedení testu 
proporcionality a důkladném zvážení potřebnosti tohoto důkazu a po přihlédnutí ke všem 
dalším skutečnostem daného konkrétního případu, shledá důkaz záznamem vozidlové kamery 
za přípustný či nikoliv. 
Jak jsme již avizovali dříve, kamerové záznamy vozidlové kamery budou v případě 
potřeby sloužit pouze k účelu zjištění skutkového stavu, popř. poslouží jako prostředek či 
nástroj soudním znalcům při kvalifikaci dopravní nehody. Stanou se tak důležitým podkladem 
nejen pro kvalitní znalecké posudky, ale i pro spravedlivé rozhodnutí ve věci.  
Jak již bylo uvedeno výše, záznam z vozidlové kamery bude snímat především provoz 
na silniční komunikaci a situaci před samotným automobilem a v případě dopravní nehody 
nám podá takové informace, aby bylo možno vysvětlit  proč a za jakých okolností k nehodě 
došlo. Pořízené záběry neumožní identifikovat snímané subjekty, tedy záběry z těchoto kamer 
by nijak neměly ohrozit soukromí ostatních účastníků silničního provozu, a proto by takové 
záznamy měly být bez dalšího přípustné jako důkazní prostředky jak v trestním, tak civilním 
řízení.  
Pokud dojde k dopravní nehodě, ke které by byla přivolána policie, tak sama policie 
jako orgán činný v trestním řízení by měla tento záznam z kamery zajistit jako možný důkaz, 
pokud má za to, že byl pořízen zákonnou cestou. Tento důkaz však může navrhnout a 
předložit také sám účastník řízení. 
Za situace, kdyby i přesto došlo k zaznamenání nejen silničního provozu a dopravní 
nehody, ale došlo by také k zachycení podobizny či projevů osobní povahy určité fyzické 
osoby, nesmí být bez dalšího takovýto záznam jako důkaz odmítnut jen proto, že záznamem 
bylo v určité míře zasaženo do osobnostních práv snímané osoby. Soud zde uplatní výše 
zmíněný princip poměřování práv účastníku onoho řízení a na základě něj rozhodne, zda 
důkaz lze či nelze považovat za přípustný. Bude tedy záležet především na okolnostech 
daného případu a především na míře zásahu do práva na ochranu osobnosti. 
5. ZÁVĚR 
Vozidlové kamery, stejně jako stabilní bezpečnostní kamery  mohou poskytnout cenné 
informace pro analýzu konkrétní nehody. Jedná se o zcela objektivní podklad, který umožní 
zjistit rychlost vozidla, dobu pohybu, příčnou polohu a další údaje. V současné době roste 
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počet vozidel, která jsou vybavena elektronickými systémy řízení podvozku a při havarijním 
brzdění nezanechávají na vozovce téměř žádné viditelné stopy. Analýza nehod těchto vozidel 
je na hranicích technických možností. Z tohoto pohledu je použití vozidlových kamer 
maximálně zajímavé a potřebné.  
Relativně nízká cena, vztaženo k ceně automobilu, pak dělá tyto kamery snadno 
dostupné. Provoz nevyžaduje téměř žádnou údržbu.  
Nedořešené jsou zatím otázky ochrany osobních údajů a otázka přijatelnosti 
videozáznamu jako důkazního prostředku. Jejichž řešení však již nabývá určitých obrysů a lze 
předpokládat, že příslušné orgány dají pozitivní stanovisko.  
Další nedořešenou otázkou je umístění kamery na čelním skle. Z hlediska faktické 
bezpečnosti kamery omezují výhled z vozidla jen zcela nepatrně, avšak z hlediska právního je 
jejich umístění pravděpodobně nepřípustné. Bude záviset na Ministerstvu dopravy, jaké 
stanovisko k tomu zaujme.  
Výrobcům kamer a jejich příslušenství je možno doporučit, aby pro upevnění kamer 
volili co nejmenší držáky, aby kamery byly co nejvíce v zákrytu za vnitřním zpětným 
zrcátkem, aby plocha, která omezuje výhled z vozidla byla co nejmenší. 
Účelem institutu monitorování provozu vozidla kamerou je především usnadnění 
pozice soudním znalcům z oboru dopravy při zjišťování skutkového stavu v situacích, kdy 
dosavadní prostředky a nástroje nepostačují k řádnému zjištění okolností daného případu. 
Soudní znalci jsou v řadě případů odkázání na nepřesné a zkreslující poklady, např. svědecké 
výpovědi, které se mnohdy rozchází, což je zapříčiněno subjektivním vnímáním podnětů 
každého jednotlivce.  
Institut vozidlové kamery je v tomto pojetí novým prostředkem, který v případě 
dopravní nehody výrazně usnadní zjištění skutečného stavu, podá pravdivé odpovědi na 
otázky v případě nejasností či rozporu mezi účastníky dopravní nehody, podá vysvětlení o 
tom, za jakých okolností k dopravní nehodě došlo (zvláště tehdy, kdy k nehodě došlo beze 
svědků a nehoda byla se smrtelným zraněním) a v neposlední řadě urychlí potrestání viníků 
nehody. 
Závěrem je možno konstatovat, že institut vozidlové kamery jako dobrovolný institut 
výrazným způsobem napomůže ke zvýšení bezpečnosti na českých silnicích a bude tak 
významným pomocníkem při zkoumání a kvalifikaci okolností vzniku a průběhu dopravní 
nehody.  
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